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Die f olgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Priifungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

@ Verfahren zum Aktivieren und/oder Deaktivieren eines Netzwerkkomponentenverbundes, insbesondere eines 
Kraftfahrzeug-Netzwerkkomponentenverbundes 

@ Die Erfindungschafftein Verfahren zum Aktivieren und/ 
oder Deaktivieren eines vorzugsweise in einem Kraftfahr- 
zeug installierten Netzwerkkomponentenverbundes mit 
einer Mehrzahl von Netzwerkkomponenten (10-14, 20, 
25), welche uber einen gemeinsamen Bus (15) oder ein 
Busverbundsystem (15, 30, 35) miteinander kommunizie- 
ren konnen. Dabei erfolgt ein Bereitstellen einer Erfas- 
sungseinrichtung (5) in einem Zugangsbereich, die mit ei- 
ner ersten Netzwerkkomponente (10; 13) verb und en ist, 
welche ein Erfassungssignal erzeugt, das den Zugang/ 
Weggang eines Benutzers und damit ein wahrscheinlich 
bevorstehendes Inbetriebnahmeerfordernis/AuSerbe- 
triebnahmeerfordernis der Netzwerkkomponenten 
(10-14, 20, 25) anzeigt Nach Empfangen des Erfassungs- 
■ signals durch die erste Netzwerkkomponente (10; 13) wird 

* der Zustand der ersten Netzwerkkomponente (10; 13) 

* vom deaktivierten Zustand in den aktivierten Zustand 
. bzw. umgekehrt geandert sowie eine Nachricht von der 

aktivierten ersten Netzwerkkomponente (10; 13) an min- 
destens eine weitere Netzwerkkomponente uber den ge- 
meinsamen Bus (15) zum Mitteilen der Zustandsande- 
rung gesendet. 
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Beschreibung 
STAND DER TECHNIK 

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfahren zum Ak- 5 
tivieren und/oder Deaktivieren eines vorzugsweise in einem 
Kraftfahrzeug installierten Netzwerkkomponentenverbun- 
des mit einer Mehrzahl von Netzwerkkomponenten, welche 
fiber einen gemeinsamen Bus oder ein Busverbundsystem 
miteinander kommunizieren konnen. 10 

In friiheren Zeiten war es aUgemein iiblich, daB Karosse- 
rieelektronik-Komponenten von Kraftfahrzeugen, wie z. B. 
Autoradio, CD-Spieler, Steuergerate, Aktuatoren, Sensoren 
usw. voneinander unabhangig betrieben wurden. 

Heutzutage im Zeitalter der Fahrerinformationssysteme 15 
und Bordcomputer geht man immer mehr dazu fiber, solche 
Karosserieelektronik-Komponenten mit Mikroprozessoren 
auszurusten und miteinander zu vernetzen, so daB eine ge- 
genseitige Kommunikation moglich ist. 

Obwohl auf beliebige Netzwerke anwendbar, werden die 20 
vorliegende Erfindung sowie die ihr zugrundeliegende Pro- 
blematik in bezug auf ein an Bord eines Kraftfahrzeuges be- 
findliches Netzwerk, z. B. das echtzeitfahige serielle Bussy- 
stem "Controller Area Network" (CAN), erlautert, bei dem 
iiber einen Bus verbundene Netzwerk-Komponenten mit 25 
eindeutigen Adressen bzw. Identifiern versehen sind, um ge- 
zieit Nachrichten miteindeutigerZuordnung zwischen den- 
selben austauschen zu konnen. 

Die der vorliegenden Erfindung zugrundeliegende Pro- 
blematik besteht allgemein darin, daB die klassischen Ka- 30 
rosserieelektronik-Einzelkomponenten, welche z. B. ein- 
fach durch einen Ein/Ausschalter aktiviert bzw. deaktiviert 
wurden, durch ein Karosserieelektronik-Komponentennetz- 
werk sowie komplexe Untersysteme ersetzt werden. Durch 
die entstehenden Kommunikations- und langeren Aktivie- 35 
rungs- und Deaktivierungszeiten wird eine neuartige Akti- 
vierungs- und Deaktivierungsstrategie fur die Komponen- 
ten, Untersysteme bzw. fur das gesamte System erfoderlich. 

Bekannte Steuergerate werden beispielsweise mit 
Klemme 15, also eingeschalteter Ziindung aktiviert. Dabei 40 
vergeht einige Zeit, bis das Steuergerat bereit ist und bis eine 
eventuelle Kommunikation mit dem Wegfahrsperrensystem 
abgelaufen ist. Erst dann ist das Gesamtsystem betriebsbe- 
reit, und es kann ein definierterBetrieb, z. B. eine Startfunk- 
tion, erfolgen. 45 

VORTEILE DER ERFINDUNG 

Das erfindungsgemaBe Verfahren mit den Merkmalen des 
Anspruchs 1 weist gegeniiber den bekannten Losungsansat- 50 
zen den Vorteil auf, daB das System fruhzeitig den wahr- 
scheinlich erfolgenden Benutzerwunsch erkennt und ggfs. 
mit der Aktivierung beginnt, um zum Benutzungszeitpunkt 
bereits betriebsbereit zu sein und um eine voile Funktionali- 
tat gewahrleisten zu konnen. 55 

Dies ist z. B. in Kraftfahrzeugen beim DurchreiBen des 
Ztindschlussels und in Verbindung mit Schnellstart von gro- 
Bem Vorteil. Anders ausgedruckt kann die Wartezeit bis zur 
Verfugbarkeit des Systems gering gehalten werden. Zusatz- 
lich kann eine unnotige Aktivierung bzw. Deaktivierung von 60 
Komponenten bzw. Systemen mit langer Aktivierungs- und/ 
oder Deaktivierungszeit vermieden werden. 

Das erfindungsgemaBe Verfahren mit den Merkmalen des 
Anspruchs 7 bzw. 12 weist gegeniiber den bekannten L6- 
sungsansatzen den Vorteil auf, daB das System erst dann de- 65 
aktiviert wird, wenn man sicher ist, daB alle Netzwerkkom- 
ponenten ihre Aufgaben abgearbeitet haben und nicht mehr 
benbtigt werden. 
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Die der vorliegenden Erfindung zugrundeliegende Idee 
besteht darin, daB ein Erfassungssignal auf dem gemeinsa- 
men Bus bereitgestelit wird, das deutlich vor der eigentli- 
chen Benutzung der Komponente bzw. nach dem Zeitpunkt, 
an dem die Komponente nicht mehr verfugbar sein muB, 
liegt und ein wahrscheinlich bevorstehendes Inbetriebnah- 
meerfordernis/AuBerbetriebnahmeerfordernis der Netz- 
werkkomponenten anzeigt. 

Im Spezialfall des in einem Kraftfahrzeug installierten 
Netzwerkkomponentenverbundes liegt das Erfassungssi- 
gnal beispielsweise deutlich vor dem eigentlichen Starten 
bzw. nach dem Abschalten des Motors des Kraftfahrzeuges. 

In den Unteranspriichen finden sich vorteilhafte Weiter- 
bildungen und Verbesserungen des in Anspruch 1 angegebe- 
nen Verfahrens. 

GemaB einer bevorzugten Weiterbildung ist die das Netz- 
werk aktivierende erste Netzwerkkomponentc ein Bord- 
computer des Kraftfahrzeuges, und die Erfassungseinrich- 
tung ist mit einem Aktivierungssignalport des Bordcompu- 
ters verbunden. 

GemaB einer weiteren bevorzugten Weiterbildung ist die 
das Netzwerk aktivierende erste Netzwerkkomponente ein 
vorzugsweise im Zugangsbereich angebrachtes Steuergerat, 
ist die weitere Netzwerkkomponente ein Bordcomputer des 
Kraftfahrzeuges und ist die Erfassungseinrichtung mit ei- 
nem Aktivierungssignalport des Steuergerats verbunden. 

GemaB einer weiteren bevorzugten Weiterbildung ist die 
Erfassungseinrichtung derart gestaltet, daB sie die Betati- 
gung eines Turschlosses und/oder das Offnen einer Tur und/ 
oder den Verriegelungszustand und/oder eine Sitzbelegung 
und/oder die Betatigung des Ziindschlosses vor der Aktivie- 
rung der Zundungsklemme und/oder der entsprechenden 
Netzwerkkomponente erfaBt. 

GemaB einer weiteren bevorzugten Weiterbildung wird 
eine Ziindschalter-Positionserfassungseinrichtung bereitge- 
stelit und der Bordcomputer wieder in den deakdvierten Zu- 
stand versetzt wird, falls er nicht innerhalb einer vorbe- 
stimmten Zeitspanne von der Zundschalter-Positionserfas- 
sungseinrichtung fiber den gemeinsamen Bus daruber infor- 
miert wird, daB der Zundschalter in die Radiostellung oder 
die Ziindstellung bewegt worden ist. 

ZEICHNUNGEN 

Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung sind in den Zeich- 
nungen dargestellt und in der nachfolgenden Beschreibung 
naher erlautert. 

Es zeigen: 

Fig. 1 eine schematische Darstellung eines beispielhaften 
Netzwerkaufbaus zur Erlauterung einer ersten und zweiten 
Ausfuhrungsform des Verfahrens nach der vorliegenden Er- 
findung; und 

Fig. 2 eine schematische Darstellung eines beispielhaften 
Netzwerkaufbaus zur Erlauterung einer dritten und vierten 
Ausfuhrungsform des Verfahrens nach der vorliegenden Er- 
findung. 

BESCHREIBUNG DER AUSFOHRUNGSBEISPIELE 

Fig. 1 ist eine schematische Darstellung eines beispiel- 
haften Netzwerkaufbaus zur Erlauterung einer ersten und 
zweiten Ausfuhrungsform des Verfahrens nach der vorlie- 
genden Erfindung. 

In Fig. 1 bezeichnen 1 eine Tiir eines Kraftfahrzeuges, 5 
einen TurschloBsensor, 150 eine Signalleitung fur ein Erfas- 
sungssignal, das die Betatigung des Turschlosses anzeigt, P 
einen Aktivierungsport, 10 einen Bordcomputer, 15, 30, 35 
Busleitungen und 11, 20, 25 weitere Netzwerkkomponen- 
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ten. 

Bei diesera Ausfuhrungsbeispiel ist eine harte Verdrah- 
tung zwischen dem TiirschloBsensor 5 und dem Bordcom- 
puter 10 durch die Signalleitung 150 realisiert. ttber den 
Aktivierungsport P laBt sich die Energieversorgung des 5 
Bordcomputers 10 von einem deaktivierten Zustand mit ge- 
ringem oder verschwindendem Energieverbrauch in einen 
aktivierten Zustand mit entsprechend hoherem Energiever- 
brauch und umgekehrt umschalten. 

GemaB der ersten Ausfuhrungsform des erfindungsgema- 10 
Ben Verfahrens wird die Energieversorgung des Bordcom- 
puters 10 durch die Signalleitung 150 iiber den Verriege- 
lungszu stand des Fahrzeuges informiert. Wird das Fahrzeug 
entriegelt, wird der Bootvorgang des Bordcomputers durch 
das auf der Signalleitung 150 ubertragene Erfassungssignal 15 
eingeleitet. Der Bordcomputer 10 informiert dann iiber den 
gemeinsamen Bus 15 die weitere Netzwerkkomponente 11 
von seiner Aktivierung und weckt sozusagen bestimmte 
oder samtliche Netzwerkkomponenten entweder direkt oder 
indirekt auf. Somit wird die Bordcomputer-Plattform friih- 20 
zeitig bereits beim Entriegeln des Fahrzeuges iiber ein wahr- 
scheinlich bevorstehendes Inbetriebnahmeerfordernis der 
Netzwerkkomponenten (den Benutzerwunsch) informiert. 

GemaB der zweiten Ausfuhrungsform des erfindungsge- 
maBen Verfahrens wird die Energieversorgung des Bord- 25 
computers 10 durch die Signalleitung 150 iiber den Verrie- 
gelungszustand des Fahrzeuges informiert. Wird das Fahr- 
zeug verriegelt, wird der Shut-Down (Herunterfahren oder 
Deaktivieren) des Systems durch das auf der Signalleitung 
150 ubertragene Erfassungssignal eingeleitet. Der Bord- 30 
computer 10 informiert dann iiber den gemeinsamen Bus 15 
die weitere Netzwerkkomponente 11 von seiner bevorste- 
henden Deaktivierung und legt sozusagen bestimmte oder 
samtliche Netzwerkkomponenten entweder direkt oder indi- 
rekt schlafen, nachdem die entsprechenden Anwendungen 35 
beendet sind, und geht schlieBlich selbst in den deaktivierten 
Zustand iiber. Diese deaktivierte Zustand kann ein Sleepmo- 
dus oder eine vollstandige Abschaltung sein, um das Bord- 
netz nicht oder fast nicht durch den Ruhestrom des Bord- 
computers 10 zu belasten. 40 

Fig. 2 ist eine schematische Darstellung eines beispiel- 
haften Netzwerkaufbaus zur Erlauterung einer dritten und 
vierten Ausfuhrungsform des Verfahrens nach der vorlie- 
genden Erfindung. 

In Fig. 2 bezeichnen zusatzlich zu den bereits eingefuhr- 45 
ten Bezugszeichen 150' eine Signalleitung fur ein Erfas- 
sungssignal, das die Betatigung des Turschlosses anzeigt, P 
einen Aktivierungsport, 8 einen Ziindschalter-Positionssen- 
sor und 12-14 weitere Netzwerkkomponenten. 

Bei diesem Ausfuhrungsbeispiel ist eine harte Verdrah- 50 
tung zwischen dem TiirschloBsensor 5 und dem in die Tiir 1 
eingebauten Tiirsteuergerat 13 des Fahrzeuges durch die Si- 
gnalleitung 150' realisiert. Uber den Aktivierungsport P laBt 
sich das Tiirsteuergerat 13 aus einem sogenannten Schlaf- 
modus mit reduziertem Energieverbrauch aufwecken und 55 
begibt sich in den Aktivmodus mit entsprechend hoherem 
Energieverbrauch. 

Bei dieser dritten Ausfuhrungsform wird das Tiirsteuer- 
gerat 13 durch die Signalleitung 150* iiber den Verriege- 
lungszustand des Fahrzeuges informiert. Wird das Fahrzeug 60 
entriegelt, wird das Tiirsteuergerat 13 aufgeweckt und infor- 
miert den Bordcomputer 10 iiber den gemeinsamen Bus 15 
mittels einer speziellen Bus-Botschaft, z. B. CAN-Bot- 
schaft, dariiber. 

Dies bewirkt, daB die Energieversorgung des Bordcom- 65 
puters 10 als Reaktion auf die iiber die Busschnittstelle uber- 
tragene Nachricht vom deaktivierten Zustand mit geringem 
oder verschwindendem Energieverbrauch in den aktivierten 
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Zustand mit entsprechend hoherem Energieverbrauch um- 
schaltet. 

Der Bordcomputer 10 kann iiber den gemeinsamen Bus 
15 die weiteren Netzwerkkomponenten U, 12, 14 sowie 
iiber die weiteren Busse 30, 35 die weiteren Netzwerkkom- 
ponenten 20, 25 von seiner Aktivierung informieren. Auch 
bei diesem Beispiel wird die Bordcomputer-Plattform friih- 
zeitig bereits beim Entriegeln des Fahrzeuges iiber ein wahr- 
scheinlich bevorstehendes Inbetriebnahmeerfordernis der 
Netzwerkkomponenten (den Benutzerwunsch) informiert. 

Sind weitere Informationen iiber die Busschnittstelle des 
Bordcomputers 10 verfiigbar, wird z. B. die Steilung des 
Zundschalters iiber den Zundschalter-Positionssensor 8 und 
die Netzwerkkomponente 14 auf dem gemeinsamen Bus 15 
zur Verfugung gestellt, konnen diese ebenfalls vom Bord- 
computer 10 verarbeitet werden. Beispielsweise kann der 
Bordcomputer 10 nach seiner Aktivierung als Reaktion auf 
die Betatigung des Turschalters wieder in den deaktivierten 
Zustand zuriickgehen, falls er nicht innerhalb einer vorbe- 
stimmten Zeitspanne vom Zundschalter-Positionssensor 8 
dariiber informiert wird, daB der Zundschalter in die Radio- 
stellung oder die Ziindstellung (Klemme 15) bewegt worden 
ist. Ein solches Betatigen des Zundschalters nach erfolgter 
Deaktivierung kann dann eine erneute Aktivierung des 
Bordcomputers bewirken. 

Bei dieser vierten Ausfuhrungsform wird das Tiirsteuer- 
gerat 13 durch die Signalleitung 150' iiber den Verriege- 
lungszustand des Fahrzeuges informiert. Wird das Fahrzeug 
verriegelt, informiert das Tiirsteuergerat 13 den Bordcom- 
puter 10 iiber den gemeinsamen Bus 15 mittels einer Bus- 
Botschaft dariiber, welcher dann den Shut- Down einleitet. 

Die Bus-Botschaft, die den Shut-Down des Systems ein- 
leitet, kann unterschiedlich beschaffen sein. Eine im CAN- 
Verbund integrierte Netzwerkkomponente kann eine fur den 
Bordcomputer 10 spezifische Abschaltnachricht generieren. 
Der Bordcomputer kann auch die Buskommunikation ver- 
folgen und bestimmte Botschaften als Abschaltkriterium in- 
terpretieren. 

Der Bordcomputer 10 kann dann iiber den gemeinsamen 
Bus 15 die weiteren Netzwerkkomponenten 11, 12, 14 so- 
wie iiber die weiteren Busse 30, 35 die weiteren Netzwerk- 
komponenten 20, 25 von seiner bevorstehenden Deaktivie- 
rung informieren. Nachdem die entsprechenden Anwendun- 
gen beendet sind, geht er schlieBlich selbst in den deakti- 
vierten Zustand iiber, wie in bezug auf die zweite Ausfuh- 
rungsform erlautert. 

AlternativermaBen kann bei der vierten Ausfuhrungsform 
die Position des Zundschalters uber den Zundschalter-Posi- 
tionssensor 8 und die Netzwerkkomponente 14 auf dem ge- 
meinsamen Bus 15 zur Verfugung gestellt werden und diese 
vom Bordcomputer 10 zum Shut-down verarbeitet werden, 
wenn ein Ubergang in die Neutralstellung erfolgt. 

SchlieBlich kann das Einstellen des Datenverkehrs auf 
dem gemeinsamen Bus 15 den Shut-Down des Bordcompu- 
ters 10 initiieren. 

Auch nach dem Schalten des Zundschalters in die Neu- 
tralstellung bleiben gewissen Netzwerkkomponenten, z. B. 
Steuergerate des Komfortelektroniksystems, aktiv bis sie 
alle anstehenden Aufgaben abgearbeitet haben, z. B. Funkti- 
onserhalt der Fensterheberfunktion fur eine bestimmte Zeit- 
spanne. Erst nach Abarbeitung aller solcher Aufgaben stel- 
len die Netzwerkkomponenten den gesamten Datenverkehr 
auf dem gemeinsamen Bus 15 ein und gehen in den Sleep- 
modus iiber. 

Dies erfaBt der Bordcomputer 10 iiber die Busschnitt- 
stelle und initiiert den Shut-Down, wie oben ausfiihrlich er- 
lautert. 

Obwohl die vorliegende Erfindung vorstehend anhand be- 
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vorzugter Ausfiihrungsbeispiele beschrieben wurde, ist sie 
darauf nicht beschrankt, sondern auf vieifaltige Weise modi- 
fizierbar. 

Obwohl bei den obigen Ausfuhrungsformen der Bord- 
computer als Einheit gezeigt wurde, kann er auf mehrere 
Einbaustellen verteilt sein (z. B. Display, Zentraleinheit, 
Ausgabeeinheit, Gateway, Lautsprecher usw.). Auch ist 
denkbar, daB der Bordcomputer iiber ein frei programmier- 
bares Kombiinstrument zur Anzeige von Fahrzeugdaten 
verfugt. 

Solch eine Konstellation kann dann durch vorsehen einer 
Mastereinheit und einer oder mehrerer Slaveeinheiten suk- 
zessive aktiviert bzw. deaktiviert werden. 

Im obigen Beispiel ist der TiirschloBsensor mit dem Tiir- 
steuergerat verbunden. Selbstverstandlich kann das Tiir- 
schloS selbst ein Steuergerat mit einem solchen Sensor sein. 

Im obigen Beispiel befindet sich die Erfassungseinheit 
vorzugsweise in der Tur. Selbsverstandlich kann die Erfas- 
sungeinheit an anderen Stellen des Fahrzeugs vorgesehen 
sein, z. B. am Empfanger der Funkfernbedienung. 

BEZUGS ZEICHENLISTE 

P, F Aktivierungsport 
ITiir 

5 TiirschloBsensor 
8 Ziindschalter-Positionssensor 
10 Bordcomputer 
15, 30, 35 Busleitungen 
11, 12, 13, 14, 20, 25 Netzwerkkomponenten 
150, 150' Signalleitung fiir Erfassungssignal 

Patentanspriiche 
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1 . Verfahren zum Aktivieren eines mit einer Mehrzahl 
von Netzwerkkomponenten (10-14, 20, 25), welche 
uber einen gemeinsamen Bus (15) oder ein Busver- 
bundsystem (15, 30, 35) miteinander kommunizieren 
konnen, mit den Schritten: 

Bereitstellen einer Erfassungseinrichtung (5), die mit 40 
einer ersten Netzwerkkomponente (10; 13) verbunden 
ist, welche ein Erfassungssignal erzeugt, das den Zu- 
gang eines Benutzers und damit ein wahrscheinlich be- 
vorstehendes Inbetriebnahmeerfordemis der Netz- 
werkkomponenten (10-14, 20, 25) anzeigt; 
Empfangen des Erfassungssignals durch die erste Netz- 
werkkomponente (10; 13) im deaktivierten Zustand; 
Andern des Zustandes der ersten Netzwerkkomponente 
(10; 13) vom deaktivierten Zustand in den aktivierten 
Zustand; und 

Senden einer Nachricht von der aktivierten ersten 
Netzwerkkomponente (10; 13) an mindestens eine wei- 
tere Netzwerkkomponente liber den gemeinsamen Bus 
(15) oder das Busverbundsystem (15, 30, 35) zum Mit- 
teilen der erfolgten Zustandsanderung. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB der Netzwerkkomponentenverbund in einem 
Kraftfahrzeug installiert ist und die Erfassungseinrich- 
tung (5) in einem Zugangsbereich zum Kraftfahrzeug 
bereitgestellt ist. 

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich- 
net, daB die erste Netzwerkkomponente (10) ein Bord- 
computer des Kraftfahrzeuges ist und die Erfassungs- 
einrichtung (5) mit einem Aktivierungssignalport (P) 
des Bordcomputers verbunden ist. 

4. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich- 
net, daB die erste Netzwerkkomponente (13) ein vor- 
zugsweise im Zugangsbereich angebrachtes Steuerge- 
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rat (13), die weitere Netzwerkkomponente (10) ein 
Bordcomputer des Kraftfahrzeuges ist und die Erfas- 
sungseinrichtung (5) mit einem Aktivierungssignalport 
(F) des Steuergerats verbunden ist. 

5. Verfahren nach einem der Anspriiche 2 bis 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Erfassungseinrichtung 
(5) derart gestaltet ist, daB sie die Betatigung eines Tur- 
schlosses und/oder das OfTnen einer Tur und/oder den 
Verriegelungszustand und/oder eine Sitzbelegung und/ 
oder die Betatigung des Ziindschlosses vor der Aktivie- 
rung der Zundungsklemme und/oder der entsprechen- 
den Netzwerkkomponente erfaBt. 

6. Verfahren nach Anspruch 3 oder 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB cine Zundschalter-Positionscrfassungs- 
einrichtung (8) bereitgestellt wird und der Bordcompu- 
ter wieder in den deaktivierten Zustand versetzt wird, 
falls er nicht innerhalb einer vorbestimmten Zeitspanne 
von der Ziindschalter-Positionserfassungseinrichtung 
(8) uber den gemeinsamen Bus (15) daruber informiert 
wird, daB der Zundschalter in die Radiostellung oder 
die Ziindsteliung bewegt worden ist. 

7. Verfahren zum Deaktivieren eines vorzugsweise in 
einem Kraftfahrzeug installierten Netzwerkkomponen- 
ten verb undes mit einer Mehrzahl von Netzwerkkom- 
ponenten (10-14, 20, 25), welche iiber einen gemeinsa- 
men Bus (15) oder ein Busverbundsystem (15, 30, 35) 
miteinander kommunizieren konnen, mit den Schritten: 
Bereitstellen einer Erfassungseinrichtung (5), die mit 
einer ersten Netzwerkkomponente (10; 13) verbunden 
ist, welche ein Erfassungssignal erzeugt, das den Weg- 
gang eines Benutzers und damit ein wahrscheinlich be- 
vorstehendes AuBerbetriebnahmeerfordernis der Netz- 
werkkomponenten (10-14, 20, 25) anzeigt; 
Empfangen des Erfassungssignals durch die erste Netz- 
werkkomponente (10; 13) im aktivierten Zustand; 
Senden einer Nachricht von der aktivierten ersten 
Netzwerkkomponente (10; 13) an mindestens eine wei- 
tere aktivierte Netzwerkkomponente iiber den gemein- 
samen Bus (15) oder das Busverbundsystem (15, 30, 
35); und 

Andern des Zustandes der ersten und der mindestens 
einen weiteren aktivierten Netzwerkkomponente vom 
aktivierten Zustand in den deaktivierten Zustand. 

8. Verfahren nach Anspruch 7, dadurch gekennzeich- 
net, daB der Netzwerkkomponentenverbundes in einem 
Kraftfahrzeug installiert wird und die Erfassungsein- 
richtung (5) in einem Zugangsbereich zum Kraftfahr- 
zeug bereitgestellt wird. 

9. Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekennzeich- 
net, daB die erste Netzwerkkomponente (10) ein Bord- 
computer des Kraftfahrzeuges ist und die Erfassungs- 
einrichtung mit einem Aktivierungssignalport (P) des 
Bordcomputers verbunden wird. 

10. Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekennzeich- 
net, daB die erste Netzwerkkomponente (13) ein vor- 
zugsweise im Zugangsbereich angebrachtes Steuerge- 
rat (13), die weitere Netzwerkkomponente (10) ein 
Bordcomputer des Kraftfahrzeuges ist und die Erfas- 
sungseinrichtung mit einem Aktivierungssignalport 
(F) des Steuergerats verbunden wird. 

11. Verfahren nach einem der Anspriiche 8 bis 10, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Erfassungseinrichtung 
(5) die Betatigung eines Tiirschlosses und/oder das 
Offnen einer Tur und/oder den Verriegelungszustand 
und/oder eine Sitzbelegung und/oder die Betatigung 
des Ziindschlosses vor der Aktivierung der Zundungs- 
klemme und/oder der entsprechenden Netzwerkkom- 
ponente erfaBt. 
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12. Verfahren zum Deaktivieren eines Netzwerkkom- 
ponentenverbundes mit einer Mehrzahl von Netzwerk- 
komponenten (10-14, 20, 25), welche uber einen ge- 
meinsamen Bus (15) oder ein Busverbundsystem (15, 
30, 35) miteinander kommunizieren konnen, mit den 5 
Schritten: 

Oberwachen der Buskomraunikation durch die erste 
Netzwerkkomponente (10; 13) im aktivierten Zustand; 
Erfassen der Einstellung der Buskommunikation durch 
die erste Netzwerkkomponente (10; 13) im aktivierten 10 
Zustand; 

Empfangen des Erfassungssignals durch die erste Netz- 
werkkomponente (10; 13) im aktivierten Zustand; 
Senden einer Nachricht von der aktivierten ersten 
Netzwerkkomponente (10; 13) an mindestens eine wei- 15 
tere aktivierte Netzwerkkomponente uber den gemein- 
samen Bus (15) oder das Busverbundsystem (15, 30, 
35); und 

Andern des Zustandes der ersten Netzwerkkomponente 
(10; 13) und der mindestens einen weiteren aktivierten 20 
Netzwerkkomponente vom aktivierten Zustand in den 
deaktivierten Zustand. 

13. Verfahren nach Anspruch 12, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Netzwerkkomponentenverbund in ei- 
nem Kraftfahrzeug installiert wird und die Erfassungs- 25 
einrichtung (5) in einem Zugangsbereich zum Kraft- 
fahrzeug bereitgestellt wird. 
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